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(§) Hochdruck-Kraftstoffzufuhrungspumpe 

(57) Ein Vorsprungbereich (50) ist ainstuckig am unteren 
Bereich einas Zylinders ausgebildet, um vom Zylinder (11) 
aus vorzustehan. Ein Dichtungselamant (70) besitzt eine 
rohrformige Gastait mit ainem Ende. Eine Bohrung ist an 
dam Ende angeordnet. Rund um die Bohrung herum ist ein 
Lippenbareich (74) aus nachgiebigem Materia) angeordnet. 
Der Lippenbareich (74) kann einen Kraftstoff/Ol-FHm, der 
eine AuBenumfangswand eines Plungers (43) abdeckt, dunn 
ausbildan. Die Mange des Vertustes an Kraftstoff oder Cl ist 
verringert. Weil der Vorsprungbereich (50) kompakt und mit 
einer dicken Piattendicke durch die PreBsitzanordnung des 
Dichtelements (70) im Vorsprungbereich (50), der ainstuckig 
mit dem Zylinder (11) ausgebildet ist, ausgebildet sein kann, 
kann die Deformterung wahrend der Warmebehandlung des 
Zylinders (11) verkleinert werden, und wird hiermit die 
Bearbeitung einer Glaitbohrung (11a) einfach. 
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Die Erfindung betrifft eine Hochdruck- Krafts toff zu- 
ftthrungspumpe zur Verwendung bei einem Verbren- 
nungsmotor(nachfolgend als "Motor" bezeichnet). 

Eine Hochdruck-ICraftstoffzufahrungspunipe in der 
Form einer Plungerpumpe des Standes der Technik und 
verwendet bei der dem Kraftstoffsystem eines Otto- 
Motors ist in Fig. 26 dargestellt Eine Kraftstoffpumpe 
302 ist in einem Kraftstofftank 301 untergebracht, und 
nachdem der Kraftstoff auf einen Druck von einigen 
hundert kPa mittels der Kxaftstoffpumpe 302 gebracht 
worden ist, wird der Kraftstoff unter Druck einem Ein- 
laBanschluB 304 eines Kraftstoff- Filters 303 zugefuhrt 
Ein AbgabeanschluQ 305 des Kraftstoff- Filters 303 steht 
mit einem EinlaBanschluB 307 einer Hochdruck- Kraf t- 
stoffzufuhrungspumpe 306 in Verbindung. Eine auf die 
hin- und hergehende Bewegung eines Kolbens 311 zu- 
rOckgehende Antriebskraft wird einer Nockenwelle 310 
uber eine Verbindungseinrichtung zugefilhrt, die aus ei- 
ner Pleuelstange 312, einer Kurbelwelle 313 und einem 
Riemen 314 besteht, wodurch die Nockenwelle 310 der 
Hochdruck-Kraftstoffpumpe 306 in Umdrehung ver- 
setzt wird Vom EinlaBanschluB 307 aufgenommener 
Kraftstoff wird auf einen Hochdruck von einigen MPa 
bis einigen Zig MPa mittels der Hochdruck- Krafts toff- 
zufuhrungspumpe 306 unter Druck gesetzt und Uber 
einen AbgabeanschluB 308 an eine gemeinsame Leitung 
309 abgegeben. Der unter Hochdruck stehende Kraft- 
stoff, der Druck in der gemeinsamen Leitung 309 ge- 
sammelt hat, wird tiber einen Abzweigkanal 315 an Ein- 
spritzeinrichtungen 317 abgegeben, die in mehreren Zy- 
lindern des Motors vorgesehen sind. Entsprechend wird 
der unter Hochdruck stehende Kraftstoff von den Ein- 
spritzeinrichtungen 317 direkt in die Verbrennungskam- 
mern 316 innerhalb der Zylinder eingespritzt. 

CberschOssiger Niederdruck- Kraftstoff, der von ei- 
nem BypassabgabeanschluB 318 der Hochdruck-Kraft- 
stoffzufuhrungspumpe 306 abgegeben wird, wird uber 
einen Rticklaufkanal 319 zum Kraftstofftank 301 zu- 
rtickgef uhrt Innerhalb der gemeinsamen Leitung 309 ist 
ein Drucksensor 320 angeordnet, um den Druck des 
Kraftstoffs im Inneren der Leitung festzustellen, und das 
vom Drucksensor 320 festgestellte Drucksignal wird ei- 
ner elektronischen Steuereinheit 321 zugefuhrt Die 
elektronische Steuereinheit 321 steuert die Wirkzeitein- 
stellung eines Solenoidventils 322 in Obereinstimmung 
mit dem vom Drucksensor 320 festgestellten Drucksi- 
gnal und mit der Geschwindigkeit und der Last des Mo- 
tors und dergleichen, so daB der Kraftstoffeinspritz- 
druck einen optimalen Wert annimmt, wodurch die 
Menge des an die gemeinsame Leitung 309 abgegebe- 
nen Kraftstoffs gesteuert wird. Weiter gibt die elektro- 
nische Steuereinheit 321 Steuersignale an die Einspritz- 
einrichtungen 317 zur Steuerung der Kraftstoffein- 
spritzzeitpunkte und der Einspritzzeit in Obereinstim- 
mung mit dem Betriebszustand des Motors, narnlich der 
Geschwindigkeit, der Last und dergleichen des Motors, 
ab. 

Jedoch ist bei einer solchen Hochdruck- Krafts toff zu- 
fuhrungspumpe des Standes der Technik ein Spiel von 
einigen Mikron bis einigen zig Mikron zwischen der 
Zylinderinnenumfangswand und der PlungerauBenum- 
fangswand fur die Plungerverschiebung erforderlich. 
Wenn Kraftstoff in der Kammer zur Unterdrucksetzung 
des Kraftstoffs wahrend der Kraftstoffeinspritzung un- 
ter Druck gesetzt wird, tritt Kraftstoff aus dem vorge- 
nannten Spielraum aus, und verdttnnt der Kraftstoff, der 



eine niedrigere Viskositat als Schmierdl besitzt, das 
Schmierdl des Motors, und werden dadurch die Schmie- 
rung; KQhlung usw. verschiedener Bereiche des Motors 
unzuianglich, und wird hierdurch die Motorzuverlassig- 
5 keit herabgesetzL In gleicher Weise haftet Schmierdl, 
das zur Gleitbereichsschmierung innerhalb der Pumpe 
eingefuhrt wird, am Plunger und bildet einen Olfilm; ein 
Kraf ts to ff/Ol- Film an der Zylinderumfangswand und 
ein Schmierdl/Ol-Film an der PlungerauBenumfangs- 

io wand kommen infolge der Gleitbewegung des Plungers 
zum gegenseitigen Kontakt, und ein Olverlust wird hier- 
durch erzeugt, bei dem Schmierdl den Kraftstoff verun- 
reinigt. Infolge dieses Olverlustes wird im Motor all- 
mahlich Schmierdl verbraucht, und werden dadurch die 

15 Schmierung, KQhlung usw. verschiedener Bereiche des 
Motors unzulanglich, und wird so die Motorzuverlassig- 
keit herabgesetzt, oder kann eine haufige Schmierdl- 
nachfilllung notwendig sein. Des weiteren besteht die 
Mdglichkeit, daB Schmierdl im Kraftstoff Ursache fur 

20 Ablagerungen an der Duse und der Einspritzeinrichtung 
sein kann. 

Zur Ldsung dieses Problems kann eine Verringerung 
der Kraftstoffverlustmenge durch Einbau eines Dich- 
tungselement an der Zylinderinnenwand zum Abdich- 

25 ten der AuBenumfangswand des Plungers in Betracht 
gezogen werden. Zum Einbau eines Dichtungselements 
an der Zylinderinnenumfangswand ist es jedoch not- 
wendig, einen Raum zur Aufnahme des Dichtungsele- 
ments in der Zylinderinnenwand zu schaffen, und treten 

30 die Probleme auf, daB die Schritte zur Bearbeitung des 
Zylinders zunehmen und auch die gegenstandlichen Ab- 
messungen des Zylinders grdBer werden. Wenn der Ein- 
bauraum fur das Dichtungselement ohne VergrdBerung 
der gegenstandlichen Axialabmessungen des Zylinders 

35 gewahrleistet ist, ist die Hochdruck-Abdichtungsiange 
des Zylinders und des Plungers verkurzt, und nimmt die 
Dichtungswirksamkeit ab. Daruber hinaus wird auch die 
uber das Dichtungselement hinausgehende Anzahl der 
Teile grdBer, und besteht somit der Nachteil hdherer 

40 Kosten. Wenn ein Gleitbahnkratzer mit einer Tiefe von 
einigen Zig Zehnteln bis mehreren Mikron an der Au- 
Benumfangswand des Plungers infolge der geringen Vis- 
kositat von Benzin entstanden ist, das geringe Selbst- 
schmiereigenschaften besitzt, tritt das Problem auf, daB 

45 der Gleitbahnkratzer das Dichtungselement bertihrt, 
das Dichtungselement beschadigt wird und die Dich- 
tungsleistung abnehmen kann, oder eine Undichtigkeit 
entlang des Gleitbahnkratzers auftreten kann, und die 
Kraf tstoffmenge ansteigen kann. 

so Eine VergrdBerung der Harte des Plungers durch 
Warmebehandlung, Plattieren oder dergleichen kann in 
Betracht gezogen werden, um das Auftreten von Gleit- 
bahnkratzern an der AuBenumfangswand des Plungers 
zu verhindern; wenn jedoch die Plungerharte vergrd- 

55 Bert wird, wird der Zylinder verschleiBanfaiiig. Wenn 
die Harte des Zylinders vergrdBert wird, um einen Zy- 
linderverschleiB zu verhindern, wird es schlieBlich un- 
mdglich, das Auftreten von Gleitbahnkratzern am Plun- 
ger zu verhindern. Es ist zwar moglich, das Auftreten 

60 von Gleitbahnkratzern durch Einfiihren von Schmierdl 
in den Gleitbereich des Plungers und des Zylinders zu 
verhindern; jedoch tritt dann das Problem einer pldtzli- 
chen VergrdBerung des Olverlustes auf. Des weiteren 
ist es zwar mdglich, die Dichtungsleistung des Dich- 

65 tungselements sogar beim Auftreten von Gleitbahn- 
kratzern am Plunger aufrechtzuerhalten, indem die Vor- 
spannkraft des Dichtungselements, das den Plunger be- 
rtihrt, vergrdBert wird; jedoch ist dies unzweckmaBig, 
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da die VerschleiBgeschwindigkeit des Dichtungsele- 
ments beschleunigt wird. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugmnde, eine 
Hochdruck-Kraftetoffzuftihrungspumpe hoher Zuver- 
lassigkeit zu schaffen, die eine gtinstige Dichtungslei- 
stung zwischen Zylinder und Plunger ohne VergrdBe- 
rung der BaugrdBe (der gegenstSndlichen Abmessun- 
gen) des Zylinders aufrechterha 4 It 

Es ist eine weitere Aufgabe der Erfindung, eine Hoch- 
druck- Kraf tstoffzuf uhrungspumpe hoher Zuverl&ssig- 
keit zu schaffen, die eine gtinstige Dichtungsleistung 
zwischen Zylinder und Plunger aufrechterhait, indem 
die Beschadigung des Dichtungselements zur Herabset- 
zung des Kraf tstoffverlustes verhindert wird. 

Zur Ldsung dieser Aufgaben sieht eine bevorzugte 
Ausfiihrungsform der Erfindung eine Hochdruck- Kraft- 
stoffzufuhrungspumpe vor, die einen Zylinder mit einer 
zur Verbindung mit einem EinlaBkanal und einem Ab- 
gabekanal for Kraftstoff ausgebildeten Gleitbohrung, 
einen vom Zylinder entlang des axiaien Zentrums der 
Gleitbohrung vorstehenden Vorsprungbereich, um die 
Gleitbohrung darin zu halten, einen mittels der die 
Gleitbohrung bildenden Innenwand hin- und herbeweg- 
bar und verschiebbar gelagerten Plunger, ein Abgabe- 
zeit-Steuerventil zur Bestimmung zur Abgabezeit von 
unter Druck stehenden Kraftstoff durch hin- und herge- 
hende Bewegung des Plungers und ein Dichtungse le- 
nient aufweist, das den Vorsprungbereich vom axiaien 
Zentrum der Gleitbohrung abdeckt und eine Bohrung 
zur Aufnahme des Plungers und ein Ringteil zum fltis- 
sigkeitsdichten Abdichten der AuBenumfangswand des 
Plungers aufweist 

Bei der erfindungsgemaBen Hochdruck- Kraftstoff zu- 
fUhrungspumpe kdnnen die BaugrdBe oder die gegen- 
standlichen Abmessungen des Zylinders kompakt aus- 
gebildet werden, indem ein Dichtungselement zur fltis- 
sigkeitsdichten Abdichtung der AuBenumfangswand 
des Plungers am Zylinder vorgesehen wird. Daher kann 
die Vorspannkraft einer Vorspanneinrichtung, die bei- 
spielsweise den Plunger unter Vorspannung halt, in Hin- 
blick auf ein Ieichteres Gewicht infolge der Kompakt- 
heit des Teils, das die hin- und hergehende Bewegung 
zusammen mit dem Plunger ausftihrt, kleiner gemacht 
werden, und wird es so mdglich, eine Schraubendruckfe- 
der grdBerer Kompaktheit einzubauen und die gegen- 
standlichen Abmessungen der Hochdruck- Kraf tstoffzu- 
f uhrungspumpe kleiner zu machen. 

Des weiteren ist bei einer anderen bevorzugten Aus- 
fUhrungsform einer erfindungsgemaBen Hochdruck- 
Kraftstoffzufuhrungspumpe ein Bereich der Gleitboh- 
rung durch einen Vorsprungbereich der Innenwand des 
Zylinders, der in Axial rich tung des Plungers vorsteht, 
ausgebildet, und kann so das Dichtungselement irn Vor- 
sprungbereich der AuBenumfangswand eingebaut wer- 
den, ohne das Dichtungselement am Vorsprungbereich 
der Innenwand einzubauen. Aus diesem Grund ist es 
moglich, eine Deformierung des Vorsprungbereichs, der 
die Einbaustelle des Dichtungsteils ist, infolge der ther- 
mischen Belastung wahrend der Zylinderwarmebehand- 
lung zu verringern, und kann zugleich die RiBbildung im 
Zylinder beim Abschrecken verhindert werden. Des 
weiteren wird die Anzahl der Arbeitsschritte zum 
Schleifen und dergleichen nach der Warmebehandlung 
verkleinert. 

Des weiteren erstreckt sich bei einer anderen bevor- 
zugten Ausfuhrungsform einer erfindungsgemaBen 
Hochdruck-Kraftstoffzuftihrungspumpe, weil die be- 
rilhrungsfreie Lange von Zylinder und Plunger, die mit 



dem Lippenbereich beginnt, langer als der Anhebehub 
des Plungers ist, das Gleitbahnkratzen, das an der Plun- 
gerauBenumfangswand auftreten kann, nicht zu dem 
Teil ringfarmiger Konfiguration, und kann eine Bescha- 
5 digung des Dichtungselements auf diese Weise verhin- 
dert werden, und zugleich kann der Kraftstoffverlust 
zwischen dem Dichtungselement und dem Plunger ver- 
ringert werden. 

Bei einer wiederum anderen bevorzugten Ausftih- 

10 rungsform einer erfindungsgemaBen Hochdruck-Kraft- 
stoffzufQhrungspumpe kann, weil ein Kraftstoffspeicher 
zum Sammeln von verlustiggegangenem Kraftstoff un- 
terteilt und aus dem Dichtungselement, dem Plunger 
und dem Zylinder ausgebildet ist, ein Kraftstoffspeicher 

15 nicht innerhalb des Zylinders, sondern auBerhalb des 
Zylinders ausgebildet sein, und kann somit die Plungera- 
xiallange des Zylinders verktirzt sein, und kann zugleich 
die Anzahl der Bearbeitungsschritte verringert werden. 
Daruber hinaus wird bei einer bevorzugten Ausfuh- 

20 rungsform einer erfindungsgemaBen Hochdruck- Kraf t- 
stoffzufuhrungspumpe die Leistung der Abdichtung mit 
dem Plunger gtinstiger, indem das Dichtungselement 
aus nachgiebigem Material hergestellt wird. 

Des weiteren kdnnen bei einer anderen bevorzugten 

25 Ausfuhrungsform einer erfindungsgemaBen Hoch- 
druck- Kraf tstoffzuf uhrungspumpe ein Kraftstoffspei- 
cher zum Sammeln von verlustiggegangenem Kraft- 
stoff, der im Inneren oder AuBeren des Zylinders ausge- 
bildet ist, und eine Bahn mit einem Druck gleich dem 

30 atmospharen Druck veranlaBt werden, miteinander ver- 
bunden zu werden, und kann hierdurch der in den Kraft- 
stoffspeicher hinein ausgetretene Kraftstoff durch die 
Bahn mit einem Druck gleich dem atmospharen Druck 
hindurch abgegeben werden, und kommt so kein hoher 

35 Druck auf das Dichtungselement zur Einwirkung. Aus 
diesem Grund kann der Verlust von Kraftstoff vom 
Gleitbereich des Dichtungselements und des Plungers 
weiter unterdruckt werden, selbsi dann, wenn der Auf- 
bau des Dichtungselements vereinf acht ist. 

40 Nachfolgend wird die Erfindung ausschlieBlich bei- 
spielhaft unter Bezugnahme auf die Zeichnungen weiter 
ins einzelne gehend beschrieben; in den Zeichnungen 
zeigen: 

Fig. 1 einen Schnitt durch einen Pumpenkorper einer 
45 ersten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 2 einen vergr6Berten Schnitt unter Darstellung 
der Hauptteile der ersten Ausfuhrungsform; 

Fig. 3 einen Querschnitt entlang der Linie III-III von 
Fig. 2; 

50 Fig. 4 einen Schnitt unter Darstellung des Einbauzu- 

standes des PumpkOrpers der ersten Ausfuhrungsform 

an einem Motorkopf ; 

Fig. 5 einen Schnitt durch den Pumpenkorper einer 

zweiten Ausfuhrungsform der Erfindung; 
55 Fig. 6 einen Querschnitt entlang der Linie VI-VI von 

Fig. 5; 

Fig. 7 einen Schnitt durch den Pumpenkdrper einer 
dritten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 8 einen Querschnitt entlang der Linie VIII-VIII 
60 von Fig. 7; 

Fig. 9 einen Schnitt durch den Pumpenkdrper einer 
vierten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 10 einen Querschnitt entlang der Linie X-X von 
Fig. 9; 

65 Fig. 1 1 einen Schnitt durch den Pumpenkdrper einer 
ftinften Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 12 einen Schnitt durch das Dichtungselement der 
ftinften Ausfuhrungsform; 
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Fig. 13 einen Schnitt durch den Pumpenkdrper einer 
sechsten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 14 einen Schnitt durch das Dichtungselement der 
sechsten Ausfuhrungsform; 

Fig. 15 einen Schnitt durch den Pumpenkdrper einer 
siebten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 16 einen Schnitt durch den Pumpenk6rper einer 
achten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 17 einen Querschnitt entlang der Linie XVII- 
XVII von Fig. 16; 

Fig. 18 einen Schnitt durch das Dichtungselement der 
achten Ausfuhrungsform; 

Fig. 19 einen Schnitt durch eine Hochdruck-Kraft- 
stoffzufQhrungspumpe einer neunten Ausfuhrungsform 

der Erfindung; 

Fig. 20 einen Schnitt durch den Pumpenkdrper einer 
zehnten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 21 einen Schnitt durch den Pumpenkdrper einer 
elf ten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 22 einen Schnitt durch den Pumpenk6rper einer 
zwdlften Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 23 einen Schnitt durch das Dichtungselement der 
zwdlften Ausfuhrungsform; 

Fig. 24 einen Schnitt durch den Pumpenkdrper einer 
dreizehnten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 25 einen Schnitt durch das Dichtungselement der 
dreizehnten Ausfuhrungsform und 

Fig. 26 ein Strukturdiagramm eines Kraftstoffzuffih- 
rungssystems, das von einer Hochdruck-Kraftstoffzu- 
fuhrungspumpe des Standes der Technik Gebrauch 
macht. 

Nachfolgend werden bevorzugte AusfUhrungsfor- 
men der Erfindung unter Bezugnahme auf die Zeichnun- 
gen beschrieben. 

(Erste Ausfuhrungsform) 

Nachfolgend wird unter Bezugnahme auf Fig. 1 bis 4 
eine erste Ausfuhrungsform einer Hochdruck-Kraft- 
stoffzufuhrungspumpe zur Verwendung bei einem Ot- 
to-Motor beschrieben. 

Ein Pumpenkdrper 10 einer Hochdruck-Kraftstoffzu- 
fiihrungspumpe ist mit Hilfe von Schrauben 103 an einer 
Kopfabdeckung 110 befestigt, die Teil einer Motorab- 
deckung ist, wie in Fig. 4 dargestellt ist Die untere Fla- 
che des Pumpenkdrpers 10 steht mit einem Pumpennok- 
ken 102 in Beruhrung, der an einer Nockenwelle 110 
angebaut ist, um antriebsmaBig EinlaB/AuslaB-Ventile 
(nicht dargestellt) zu dffnen und zu schlieBen. Der Pum- 
penkdrper 10 ist durch den Pumpennocken 1 10, der sich 
zusammen mit der Nockenwelle 101 dreht, hin- und her- 
bewegbar angetrieben. GemSB Darstellung in Fig. 1 
sind im Pumpenkdrper 10 ein EinlaBanschluB 12, der mit 
einem EinlaBkanal 12a ausgebildet ist, ein Solenoidven- 
til 20 und ein Versorgungsventil 20 in dem oberen Be- 
reich eines Zylinders 11 aufgenommen. Andere Teile 
des Pumpenkdrpers 10 sind in einer StdBelfuhrung 40 
zylindrischer Konfiguration aufgenommen. Die StdBel- 
fuhrung 40 ist am Zylinder 11 mittels einer Schraube 60 
oder eines Stifts befestigt 

Ein Kraftstoffspeicher lib ringformiger Configura- 
tion ist an einer Innenwand ausgebildet, die die Gleit- 
bohrung 11a des Zylinders 11 bildet, der einen hin- und 
herbewegbaren und verschiebbaren Plunger 43 ab- 
stutzt, wie noch beschrieben wird Der Kraftstoffspei- 
cher lib steht mit einem EinlaBkanal 12a uber einen 
RUcklaufkanal 17 in Verbindung. 

Der EinlaBkanal 12a ist am EinlaBanschluB 12 ausge- 
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• bildet, und Kraftstoff wird von einer nicht dargestellten 
Kraftstoffpumpe aus zugefuhrt Der EinlaBkanal 12a 
• steht mit einem Kraftstoffkanal 13 und hierbei mit dem 
Kraftstoffspeicher lib uber den Rucklaufkanal 17 in 

5 Verbindung. 

Das Solenoidventil 20 ist nach unten eingesetzt, wo- 
bei der Zylinder und ein Ventilsitz 21 und ein Ventilkdr- 
per 22, die mit einem KraftstofTzufuhmngskanal ausge- 
bildet sind, im Inneren des Solenoidventils 20 aufgenom- 

io men sind. Ein Oberlaufventil 23 ist innerhalb des Ventil- 
kdrpers 22 in einer mit dem Ventilsitz 21 in Beruhrung 
bringbaren und von diesem trennbaren Weise angeord- 
net Eine Stirnflache des Ventilkdrpers 22 steht in Mi- 
nus-Richtung der Z-Achse mit einer Platte 24 in Beruh- 

15 rung, und eine Stirnflache der Platte 24 steht in Minus- 
Richtung der Z-Achse mit einer Unterlegscheibe 25 in 
Beruhrung, und eine Stirnflache der Unterlegscheibe 25 
steht in Minus-Richtung der Z-Achse mit dem Zylinder 
11 in Beruhrung. Ein Kraftstoffgang 14 ringfdrmiger 

20 Konfiguration ist an der Innenwand des Zylinders 11 
ausgebildet, die das Solenoidventil 20 umgibt, und dieser 
Kraftstoffgang 14 steht mit dem Kraftstoffkanal 13 und 
einem Verbindungskanal 26 in Verbindung. 

Ein Versorgungsventil 30 ist an einer gemeinsamen 

25 Leitung (nicht dargestellt) mittels eines Kraftstoff-Stahl- 
rohrleitungsnetzes (nicht dargestellt) angeschlossen. 
Das Versorgungsventil 30 ist mittels einer schraubbaren 
Verbindung am Zylinder 11 befestigt, und ein Kraft- 
stoffkanal 30a steht mit einem Abgabekanal 15 in Ver- 

30 bindung. Ein Abgabeventil 31 ist in Richtung auf einen 
Ventilsitz 33 mittels einer Schraubendruckfeder 32 ge- 
driickt Wenn der Druck innerhalb einer Kammer 16 zur 
Unterdrucksetzung von Kraftstoff einen vorbestimm- 
ten Druck oder mehr erreicht, wird das Abgabeventil 31 

35 gegen die Wirkung der Vorspannkraft der Schrauben- 
druckfeder 32 angehoben, und werden der Abgabekanal 
15 und ein AbgabeanschluB 34 uber den Kraftstoffkanal 
30a verbunden. 

Ein StdBel 41 ist in unten geschlossener Zylinderkon- 

40 figuration ausgebildet, und eine untere Flache 41a steht 
mit dem Pumpennocken 102 von Fig. 4 in Beruhrung. 
Der StdBel 41 ist an einer Innenwand der StdBelfuhrung 

40 verschiebbar abgesttitzt Ein Olspeicher 42 zylindri- 
scher Konfiguration ist zwischen der Innenwand der 

45 StdBelfuhrung 40 und der AuBenwand des StdBels 41 
ausgebildet, und Schmierdl wird zugeftlhrt, um ein Fres- 
sen der StdBelfuhrung 40 infolge der hin- und hergehen- 
den Bewegung des StdBels 41 zu verhindern. Der StdBel 

41 ist mittels eines Stifts 61 selbst in der unteren Tot- 
50 punktzentralstellung des Plungers 43, wie in Fig. 1 ange- 

geben, nicht zurUckgehalten, sondern das Herunterfal- 
len ist durch den StLft 61 wahrend des Anbaus an der 
Kopfabdeckung 100 verhindert 

Der Plunger 43 ist durch den Zylinder 11, der die 

55 Gleitbohrung 11a bildet, und eine Innenwand eines Vor- 
sprungbereichs 50, der noch beschrieben wird, und ein 
Dichtungselement 70 axial verschiebbar abgesttitzt Ein 
Federblech 44 ist in Minus-Richtung der Z-Achse von 
Fig. 1 mittels einer Schraubendruckfeder 45 gedruckt 

60 und steht mit der inneren Bodenflache des StdBels 41 in 
Beruhrung. Der Kopfbereich 43a des Plungers 43 ist 
zwischen der inneren Bodenflache des StdBels 41 und 
dem Federblech 44 eingequetscht und in Minus-Rich- 
tung der Z-Achse von Fig. 1 durch das Federblech 44 

65 gedruckt Die Kammer 16 zur Unterdrucksetzung von 
Kraftstoff ist durch die Stirnflache des Plungers 43 in 
Plus- Richtung der Z-Achse von Fig. 1, die Innenwand 
des Zylinders 11 und eine Stirnflache des Solenoidven- 
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tils20gebildet 

Der Vorsprungbereich 50 ist am Bodenbereich des t 

Zylinders 1 1 einstuckig ausgebildet um vom Zylinder 1 1 

aus vorzustehen, und gem&B Fig. 2 ist ein mit dem RQck- 

laufkanal 18 in Verbindung stehender Rucklaufkanal 53 5 

im Vorsprungbereich 50 in Axialrichtung ausgebildet 

Das Dichtungselement 70 ist mit einer AuBenwand des 

Vorsprungbereichs 50 im PreBsitz zusammengeftlgt Ei- 

ne eingezogene Flache 51, die das Dichtungselement 70 

wahrend des Einsetzens im PreBsitz desselben glatt 10 

bzw. leicht einsetzbar macht und die auch eine Bescha- 

digung wahrend des Einsetzens des Dichtungselements 

70 im PreBsitz verhindert ist am Ende und am AuBen- 

umfang des Vorsprungbereichs 50 ausgebildet Das 

Dichtungselement 70 umfaBt ein Absttttzteil 71, einen 15 

Innenwandabdeckbereich 72, einen AuBenwandabdeck- 

bereich 73 und einen Lippenbereich 74. 

Das Abstutzelement 71 ist in unten geschlossener Zy- 
linderkonfiguration mit einem kreisfdrmigen Durch- 
gangsloch im Bodenbereich ausgebildet Der Innen- 20 
wandabdeckbereich 72, der AuBenwandabdeckbereich 
73 und der Lippenbereich 74 sind einstiickig ausgebildet 
Beim Ansetzen des Dichtungselements 70 im PreBsitz 
am Vorsprungbereich 50 wird der Innenwandabdeckbe- 
reich 72 in eine Nut 52 ringfSrmiger Konfiguration ge- 25 
druckt, die in der AuBenwand des Vorsprungbereichs 50 
ausgebildet ist, wodurch eine fehlerhafte Anordnung 
des Dichtungselements 70 verhindert wird. 

Der Lippenbereich 74 ist in ringformiger Konfigura- 
tion einstiickig mit einer oberen Lippe 74a und einer 30 
unteren Lippe 74b ausgebildet und steht mit der AuBen- 
umfangswand des Plungers 43 bedingt durch eine elasti- 
sche Kraft in Berlihrung. Der Innendurchmesser des 
Lippenbereichs 74 ist so ausgebildet, daB der Innen- 
durchmesser in Richtung vom axialen Mittelbereich 35 
weg zu der oberen Lippe 74a und der unteren Lippe 74b 
hin allmahlich verkleinert ist Die Innenflache der obe- 
ren Lippe 74a und der unteren Lippe 74b bilden zur 
Beriihrung mit der AuBenumfangswand des Plungers 43 
vorbestimmte Winkel mit der AuBenumfangswand des 40 
Plungers 43 am ringfdrmigen Gleitbereich; die obere 
Lippe 74a verringert hauptsachlich die Menge des 
Kraftstoffverlustes von einem Kraftstoffspeicher 54 
zum StdBel 41, und die untere Lippe 54b verringert die 
Menge des Verlustes von fur Schmierzwecke vorgese- 45 
henem Ol. das vom Gleitbereich der St6BelfQhrung 40 
und des StdBeis 41 aus verlorengeht, entlang einer Ol- 
kammer, die durch eine Zylinderstirnflache lid, den 
StoBel 41, der ein AntriebsQbertragungselement ist und 
die StdBelfuhrung 40 ausgebildet ist, zu dem Kraftstoff- 50 
speicher 54 hin. Weil die obere Lippe 74a und die untere 
Lippe 74b in einer Weise arbeiten, die den die auBere 
Umfangswand des Plungers 43 abdeckenden Kraftstoff/ 
Ol-Film dOnner ausbildet, kann die Menge des Verlustes 
an Kraftstoff oder Ol verringert werden. 55 

Der Kraftstoffspeicher 54 ist durch eine Stirnflache 
des Vorsprungbereichs 50, die SuBere Umfangswand 
des Plungers 43 und den Innenwandabdeckbereich 72 
gebildet Der Kraftstoffspeicher 54 steht mit dem Rflck- 
laufkanal 18 uber den Rucklaufkanal 53 in Verbindung. 60 

Nachfolgend wird die Arbeitsweise der Hochdruck- 
Kraftstoffzufuhrungspumpe unter Bezugnahme auf 
Fig. 1, Fig. 2 und Fig. 4 beschrieben, wobei diese Be- 
schreibung in 1) den KraftstoffeinlaBhub und 2) den Un- 
terdrucksetzungs- und Pumphub unterteilt ist 65 
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l) KraftstoffeinlaBhub 

Der* Pumpnocken 102 dreht sich zusammen mit der 
Drehung der Ventilnockenwelle 101, und der Plunger 43 
bewegt sich zusammen mit dem St6Bel 41 und dem 
Federblech 44 hin und her. Wenn der Plunger 43 in der 
Maximalstellung in Plus-Richtung der Z-Achse ange- 
ordnet ist, was das obere Totpunktzentrum ist ist der 
Leitungsweg zu einem nicht dargestellten Solenoid des 
Solenoidventils 20 unterbrochen. Wenn dies der Fall ist 
hebt das Oberlaufventil 23 vom Ventilsitz 21 infolge der 
Druckkraf t einer nicht dargestellten Schraubendruckfe- 
der ab, und nimmt das Solenoid ven til 20 den offenen 
Ventilzustand ein. Zu diesem Zeitpunkt bewegt sich der 
Plunger 43 in Minus- Richtung der Z-Achse, und stromt 
dadurch der von der Kraftstoffpumpe abgegebene Nie- 
derdruck-Kraftstoff uber den EinlaBkanal 12a, den 
Kraftstoffkanal 13, den Kraftstoffgang 14 und den Ver- 
bindungskanal 26 in die Kammer 16 fiir die Unterdruck- 
setzung des Kraftstoffs. Entsprechend stromt dann, 
wenn der Plunger 43 in der Maximalstellung in Minus- 
Richtung der Z-Achse angeordnet ist was das untere 
Totpunktzentrum ist eine maximale Krafts toff menge in 
die Kammer 16 zur Unterdrucksetzung des Kraftstoffs. 

2) Kraftstoff-Unterdrucksetzungs- und Pumphub 

Bei einem Hub, bei dem sich der Plunger 43 in Plus- 
Richtung der Z-Achse bewegt wird dann, wenn der 
Plunger 43 eine Stellung erreicht die einer gewunschten 
Kraftstoffabgabemenge entspricht, bevor der Plunger 
das obere Totpunktzentrum erreicht, das Solenoid des 
Solenoidventils 20 durch eine elektronische Steuerung 

Sicht dargestellt) erregt Infolgedessen bewegt sich das 
berlaufventil 23 in Plus-Richtung der Z-Achse, und 
berQhrt es den Ventilsitz 21. Dies bedeutet daB das 
Solenoidventil 20 den Zustand des geschlossenen Ven- 
tils annimmt Danach wird, wenn sich der Plunger 43 in 
Plusrichtung der Z-Achse weiter bewegt der Kraftstoff 
innerhalb der Kammer 16 zur Unterdrucksetzung des 
Kraftstoffs hoch unter Druck gesetzt und hebt das Ven- 
til 31 vom Ventilsitz 33 ab, und wird dadurch der Hoch- 
druck-Kraftstoff tiber den Abgabekanal 15, den Kraft- 
stoffkanal 30a und den AbgabeanschluB 34 vom Versor- 
gungsventil 30 an eine gemeinsame Leitung (nicht dar- 
gestellt) abgegeben. In dem Intervall, nachdem sich das 
Solenoidventil 20 6ffnet bis der Plunger 43 das obere 
Totpunktzentrum erreicht hat, wird Kraftstoff an die 
gemeinsame Leitung abgegeben, und dann, wenn die 
Druckdifferenz des Kraftstoffs der stromaufwartigen 
Seite und des Kraftstoffs der stromabwartigen Seite des 
Abgabeventils 31 klein wird, setzt sich das Abgabeventil 
31 auf den Ventilsitz 33 infolge der Vorspannkraft der 
Schraubendruckfeder 32, und wird das Versorgungsven- 
til 30 geschlossen. Der RQckstrom von Kraftstoff von 
der kraftstoff stromabwartigen Seite wird hierdurch ver- 
hindert Wahrend des Unterdrucksetzens und Pumpens 
von Kraftstoff kann ein Teil des Hochdruckkrafts toffs 
innerhalb der Kammer 16 zur Unterdrucksetzung von 
Kraftstoff in den Gleitbereich des Plungers 43 und des 
Zylinders 11 strSmen. Dieser einstrdmende Kraftstoff 
sammelt sich im Kraftstoffspeicher lib, der in Fig. 1 
angegeben ist und wird durch den Rucklaufkanal 17 
hindurch zum EinlaBkanal 12a zurOckgefQhrt Weil der 
Kraftstoffdruck, trotz des niedrigen Drucks, im EinlaB- 
kanal 12a zur Einwirkung kommt kann Kraftstoff, der 
sich im Kraftstoffspeicher lib gesammelt hat in Minus- 
Richtung der Z-Achse strdmen. Weil sich dieser Kraft- 
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stoff im Kraftstoffspeicher 54 sammelt und von einem ■ Motors ergibt, zu verkleinern. 

RQcklaufanschluB 19 uber den ROcklaufkanal 53 und Bei der ersten Ausfuhrungsform ist weiterhin der 

den RQcklaufkanal t8 und schlieBUch zum Kraftstoff- ' Pumpeaikdrper 10 in der Kopfabdeckung 100 aufge- 

tank zurQckgefQhrt wird, findet keine Vermischung von nommen, und ist zusatztich hierzu eine gemeinsame Lei- 

Kraf tstoff mit Motorendl statt Weil der Druck inner- 5 tung normalerweise in der Nahe der Verbrennungskam- 

halb des RQcklaufkanals 18 gleich dem atmospharen mer angeordnet, und kann so die Lange des Kraftstoff- 

Druck ist, wird der Kraftstoffdruck innerhalb des Kraft- stahlrohrleitungsnetzes, das den Pumpenkdrper 10, die 

stoffspeichers 54 abgesenkt, und wird kein Hochdruck gemeinsame Leitung und die Verbrennungskammer 

auf das Dichtungselement 70 zur Einwirkung gebracht, verbindet, verkttrzt werden. 

das den Kraftstoffspeicher 54 bildet Aus diesem Grund 10 Bei der ersten Ausfuhrungsform sind zwar der Kraft- 

kann der Verlust von verlorengehendem Kraftstoff, der stoffspeicher 54 fur unter Niederdruck verlorengehen- 

innerhalb des Kraftstoffspeichers 54 gesammelt wird, den Kraftstoff und der Kraftstoffbehalter lib fur unter 

aus dem Gleitbereich des Lippenbereichs 74 und des Hochdruck verlorengehenden Kraftstoff vorgesehen. 

Plungers 43 selbst dann unterdnickt werden, wenn der jedoch ist es erfindungsgemaB auch mdglich, nur den 

Aufbau des Dichtungselements 70 selbst vereinfacht ist 15 Kraftstoffspeicher fur unter Niederdruck verlorenge- 

Des weiteren konnen der Verbindungsaufbau des Vor- henden Kraftstoff vorzusehen, und kann die Menge des 

sprungsbereichs 50 und des Dichtungselements 70 ver- verlorengehenden Kraftstoffs verkleinert werden, und 

einfacht werden. kann die Effizienz des Unterdrucksetzens und Pumpens 

Bei der ersten Ausfuhrungsform kdnnen das bendtig- von Kraftstoff der Hochdruck-KraftstoffzufQhrungs- 

te Langenstuck des Zylinders 1 1 derart, daB der Plunger 20 pumpe in diesem Fall ebenso verbessert werden. Daher 

43 nicht kippt, und das bendtigte Langenstuck des Vor- wird ein verbesserter Kraftstoffverbrauch des Motors 

sprungbereichs 50 derart, daB das Dichtungselement moglich. 

nicht kippt, in Axialrichtung parallel angeordnet wer- Bei der ersten Ausfuhrungsform ist zwar das Pum- 

den, und kann die Axiallange durch die PreBsitzanord- penkorper 10 an der Kopfabdeckung 100 angebaut, die 

nung des Dichtungselements 70 an der AuBenwand des 25 Teil des Motorgehauses ist, jedoch ist es erfindungsge- 

Vorsprungbereichs 50 kleiner gemacht werden, der ein- maB mdglich, einen Pumpenkorper an einem Zylinder- 

stuckig mit dem Endbereich des Zylinders 11 ausgebil- kopf anzubauen, der Teil des Motorgehauses ist 
det ist Weiter ist das Dichtungselement 70 in tassenfor- 

miger Konfiguration ausgebildet, und ist der Abstand (Zweite Ausfuhrungsform) 

zum Plunger durch den Bodenbereich der Tasse abge- 30 

dichtet und am Vorsprungbereich 50 mittels des Seiten- Eine zweite Ausfuhrungsform der Erfindung ist in 

wandbereichs der Tasse befesugt Folglich reicht eine Fig. 5 und 6 angegeben. Ein Pumpenkdrper 80 einer 

Plattendicke des Seitenwandbereichs, die nur eine fiir Hochdruck-Kraftstoffzufuhrungspumpe besitzt einen 

das Befestigen erforderliche Plattendicke ist, aus, und Ausschnitt mit einer querverlaufenden bogenfdrmigen 

kann der AuBendurchmesser des Seitenwandbereichs 35 Konfiguration in Axialrichtung in der AuBenwand eines 

kleiner gemacht werden, und kann ferner der Vor- Vorsprungbereichs 82, der einstttckig mit einem Zylin- 

sprungbereich 50 kompakt und mit einer dicken Platten- der 81 ausgebildet ist, urn einen ROcklaufkanal 82a zu 

dicke ausgebildet werden, und besteht somit eine Wir- bilden. Der Kraftstoffspeicher 54 steht mit dem ROck- 

kung, bei der die Deformierung wahrend der Warmebe- laufkanal 18 Qber den RQcklaufkanal 82a in Verbindung. 

handlung des Zylinders 1 1 verringert werden kann, und 40 Das Dichtungselement 70 ist im PreBsitz in die AuBen- 

ist hiermit die Bearbeitung der Gleitbohrung 11a er- wand des Vorsprungbereichs 82 eingesetzt und in eine 

leichtert Des weiteren kdnnen die Teile des StdBels 41 Stufe 82b hineingedruckt, die am Vorsprungbereich 82 

und dergleichen. die sich zusammen mit dem Plunger 43 ausgebildet ist Auf diese Weise ist ein Verlust von 

hin- und herbewegen, kompakt gestaltet werden, und Kraftstoff aus dem ROcklaufkanal 82a oder 18 verhin- 

kann in Zusammenhang hiermit die Vorspannkraft der 45 dert 

Schraubendruckfeder 45 kleiner gemacht werden, und Bei der zweiten Ausfuhrungsform ist die Bearbeitung 

konnen somit die gegenstandiichen Abmessungen des des RQcklaufkanals 82a, der den Kraftstoffspeicher 54 

Pumpenkdrpers 10 kleiner gemacht werden. und den ROcklaufkanal 18 verbindet, leichter gemacht, 

Weil der Kraftstoffspeicher 54, der durch die Stirnfla- und sind die Bearbeitungskosten im Verhaltnis zur er- 

che des Vorsprungbereichs 50, die AuBenumfangswand 50 sten AusfOhrungsform dadurch gesenkt, daB der Rflck- 

des Plungers 43 und den Innenwandabdeckbereich 72 laufkanal 82a durch axial ausgerichtetes Schneiden des 

unterteilt und ausgebildet ist, als Kraftstoffspeicher fOr Vorsprungsbereichs 82 ausgebildet ist 
geringen Druck ausgefOhrt ist besteht bei der ersten 

Ausfuhrungsform daruber hinaus kein BedUrfnis, einen (Dritte Ausfuhrungsform) 

Kraftstoffspeicher in der Innenwand des Zylinders 11 55 

auszubilden, die die Gleitbohrung 11a aufweist, und Ein dritte Ausfuhrungsform der Erfindung ist in Fig. 7 

kann die Schaftlange des Zylinders verkurzt werden, und 8 angegeben. Ein Pumpenkdrper 90 einer Hoch- 

und k6nnen die Bearbeitungsschritte reduziert werden. druck-KraftstoffzufOhrungspumpe besitzt einen ROck- 

Bei der ersten Ausfuhrungsform ist weiterhin der laufkanal 92a, der zu einer in Axialrichtung als Nut aus- 

Kraftstoffspeicher 54 fOr unter Niederdruck verloren- 60 gebildeten Konfiguration in einer AuBenwand eines 

gehenden Kraftstoff zusatzlich zum Kraftstoffspeicher Vorsprungbereichs 92 ausgebildet ist, der einstOckig mit 

lib fur unter Hochdruck verlorengehenden Kraftstoff einem Zylinder 91 ausgebildet ist Der Kraf tstoff spei- 

vorgesehen, und ist dadurch die Menge des zum Kraft- cher 54 steht mit dem ROcklaufkanal 18 Ober einen 

stofftank vom ROcklaufkanal 18 uber den Ruckiaufan- ROcklaufkanal 92a in Verbindung. 

schluB 19 zuruckgefOhrten Kraftstoffs verkleinert Da- 65 Bei der dritten Ausfuhrungsform ist ahnlich zur zwei- 

her ist es mGgiich, die Abgabemenge von Kohlenwas- ten AusfOhrungsform die Bearbeitung des Rucklaufka- 

serstoff, die sich aus der Erhitzung von rOcklaufendem nals 82a, der mit dem Kraftstoffspeicher 54 in Verbin- 

Kraf tstoff durch Strahlungswarme und dergleichen des dung steht, leichter gemacht, und sind die Bearbeitungs- 
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kosten im Vergleich zur ersten AusfOhrungsform ge- * 
senkt 

(Vierte AusfOhrungsform) 

5 

Eine vierte AusfOhrungsform der Erfindung ist in 
Fig. 9 und 10 angegeben. GemaB Fig. 4 ist der Innen- 
wandabdeckbereich, der die Innenumfangswand des 
AbstUtzteils 76 eines Dichtungselements 75 abdeckt, 
weggelassen, und ist die Innenumfangswand des Ab- 10 
stOtzteils 76 metallischer Herstellung im PreBsitz ange- 
setzt, um so einen Vorsprungbereich der AuBenwand 
eines nicht dargestellten Zylinders direkt zu berflhren. 
Ein RQcklaufkanal 76a nutfdrmiger Konfiguration ist in 
axialer Erstreckung in der Innenumfangswand des Ab- 15 
sttitzteils 76 ausgebildet Kraftstoff wird flber diesen 
RQcklaufkanal 76a von einem nicht dargestellten Pum- 
penkorper aus abgegeben. 

Bei der vierten AusfOhrungsform besteht kein Bedarf 
dafOr, im Vorsprungbereich eine Nut zur Verwendung 20 
zur Verhinderung eines fehlerhaft angeordneten Dich- 
tungselements 75 auszubilden, da das Innenwandab- 
deckteil des Dichtungselements 75 weggelassen ist und 
das Abstfltzteil 76 metallischer Herstellung im PreBsitz 
am Vorsprungbereich des Zylinders angesetzt ist, und 25 
die Bearbeitungsschritte k6nnen so reduziert werden. 
Des weiteren k6nnen eine Lockerung des PreBsitzes 
infolge einer Warmeausdehnung und eine fehlerhafte 
Anordnung des Dichtungselements 75 infolge einer De- 
formierung des Innenwandabdeckbereichs, hergestellt 30 
aus Gummi, verhindert werden. 

(FOnf te AusfOhrungsform) 

Eine fflnfte AusfOhrungsform der Erfindung ist in 35 
Fig. 11 und 12 dargestellt Ein Dichtungseiement 93 ei- 
nes Pumpenkdrpers 105 einer Hochdruck- Kraftstoffzu- 
fOhrungspumpe ist mit einem Vorsprungbereich 92 zu- 
sammengefOgt, der einstQckig mit einem Zylinder 91 
ausgebildet ist Ein AbstOtzteil 94 ist ihn unten geschlos- 40 
sener Zylinderkonfiguration mit einer kreisf6rmigen 
Durchgangsbohrung im Bodenbereich ausgebildet, und 
ein Flanschbereich 94a ist in einem Endbereich in Rich- 
tung des PreBsitzes des Dichtungselements 93 ausgebil- 
det. Ein Innenwandabdeckbereich, der eine innere Um- 45 
fangswand des AbstOtzelements 94 abdeckt, ist wegge- 
lassen, und ein gleichmfiBiger Freiraum ist zwischen der 
inneren Umfangswand des AbstUtzteils 94 und der au- 
Beren Umfangswand des Vorsprungbereichs 92 ausge- 
bildet Eine Dichtung 95, hergestellt aus Gummi und 50 
ausgebildet in ringfdrmiger Konfiguration, ist zwischen 
einem Flanschbereich 94a und dem Zylinder 91 durch 
die Vorspannkraft der Schraubendruckfeder 45 einge- 
quetscht, die den Raum zwischen dem Dichtungseie- 
ment 93 und dem Zylinder 91 abdichtet Das Dichtungs- 55 
element 93 ist in Richtung auf den Zylinder 91 durch die 
Vorspannkraft der Schraubendruckfeder 45 gedrOckt 
und so ist eine fehlerhafte Ausrichtung verhindert 

Bei der fOnften AusfOhrungsform besteht kein Bedarf, 
das Dichtungseiement 93 am Vorsprungbereich 92 im 60 
PreBsitz anzubringen, da der Freiraum zwischen dem 
Dichtungseiement 93 und dem Zylinder 91 durch die 
Dichtung 95 abgedichtet ist, und so ist keine radiale 
Bearbeitungsgenauigkeit des Dichtungselements not- 
wendig, und sind so die Bearbeitungsschritte reduziert 65 
Weil eine fehlerhafte Anordnung des Dichtungsele- 
ments 93 durch die Vorspannkraft der Schraubendruck- 
feder 45 verhindert ist, besteht weiterhin kein Bedarf, 
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eine Nut zur Verwendung zur Verhinderung einer feh- 
lerhaften Anordnung des Dichtungselements 93 in der 
AuBenumfangswand des Vorsprungs 92 auszubilden, 
und ist so die Bearbeitung des Zylinders erleichtert 

(Sechste AusfOhrungsform) 

Eine sechste AusfOhrungsform der Erfindung ist in 
Hg. 13 und 14 dargestellt Ein Dichtungseiement 113 
eines Pumpenkdrpers 110 einer Hochdruck- Kraftstoff- 
zufOhrungspumpe ist mit einem Vorsprungbereich 112 
zusammengefflgt, der einstQckig mit einem Zylinder 111 
ausgebildet ist Ein AbstOtzteil 114 ist in unten geschlos- 
sener Zylinderkonfiguration mit einer kreisformigen 
Durchgangsbohrung im Bodenbereich ausgebildet, und 
ein Flanschbereich 114a ist in einem Endbereich in Rich- 
tung des PreBsitzes des Dichtungselements 113 ausge- 
bildet Ein Innenwandabdeckbereich, der die Innenum- 
fangswand des AbstOtzteils 114 abdeckt, ist entfallen, 
und ein gleichmaBiger Freiraum ist zwischen der Innen- 
umfangswand des AbstOtzteils 114 und der AuBenum- 
fangswand des Vorsprungbereichs 112 ausgebildet Eine 
Nut 114b ist in Axialrichtung in der Innenwand des Ab- 
stOtzteils 114 ausgebildet Diese Nut 1 14b steht mit dem 
RQcklaufkanal 18 in Verbindung und gibt Kraftstoff in- 
nerhalb des Kraftstoffspeichers 54 Ober den RQcklauf- 
kanal 18 ab. Die Dichtung 95, hergestellt aus Gummi 
und ausgebildet in ringfdrmiger Konfiguration, ist zwi- 
schen dem Flanschbereich 114a und dem Zylinder 111 
durch die Vorspannkraft der Schraubendruckfeder 45 
eingequetscht und dichtet den Raum zwischen dem 
Dichtungseiement 113 und dem Zylinder 111 ab. Das 
Dichtungseiement 113 ist in Richtung auf den Zylinder 
111 durch die Vorspannkraft der Schraubendruckfeder 
45 gedrOckt, und so ist eine fehlerhafte Anordnung ver- 
hindert 

Bei der sechsten AusfOhrungsform besteht, weil eine 
Nut zur Verwendung bei der Krafts to ffabfOhrung im 
Dichtungseiement 113 vorgesehen ist und eine fehler- 
hafte Anordnung des Dichtungselements 1 13 durch die 
Vorspannkraft der Schraubendruckfeder 45 verhindert 
ist, kein Bedarf zur Ausbildung einer Nut zur Verwen- 
dung zur Verhinderung einer fehlerhaften Anordnung 
des Dichtungselements 113 in der AuBenumfangswand 
des Vorsprungbereichs 112, und ist so die Bearbeitung 
des Zylinders 111 erleichtert, und sind die Bearbeitungs- 
schritte fOr den Zylinder 111 reduziert Somit besteht 
weiter kein Bedarf zur Anordnung des Dichtungsele- 
ments 113 am Vorsprungbereich 112 im PreBsitz, weil 
der Raum zwischen dem Dichtungseiement 113 und 
dem Zylinder 111 durch die Dichtung 95 abgedichtet ist, 
und ist so keine radiale Bearbeitungsgenauigkeit des 
Dichtungselements erforderlich, und sind die Bearbei- 
tungsschritte reduziert 

(Siebte AusfOhrungsform) 

Eine siebte AusfOhrungsform der Erfindung ist in 
Fig. 15 dargestellt Ein Dichtungseiement 123 eines 
Pumpenkdrpers 120 einer Hochdruck-KraftstoffzufOh- 
rungspumpe ist an der AuBenwand eines Vorsprungbe- 
reichs 122 im PreBsitz angesetzt der einstQckig mit ei- 
nem Zylinder 121 ausgebildet ist Der Aufbau des Dich- 
tungselements 123 ist ahnlich demjenigen der ersten 
AusfOhrungsform. Der Kraftstoffspeicher lib zur 
Hochdruckverwendung und ein Kraftstoffspeicher 11c 
zur Niederdruckverwendung, die in ringfdrmiger Konfi- 
guration ausgebildet sind, sind in einer Innenwand aus- 
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gebildet, die mit einer Gleitbohrung 11a des Zylinders ■ 
121 ausgebildet sind, und der Kraftstoffspeicher 11c 
steht mit dem Rficklaufkanal 18 in Verbindung. Wenn 
Kraftstoff, der sich im Kraftstoffspeicher lib gesam- 
melt hat, in Minus-Richtung der Z-Achse strdmt und im 5 
Kraftstoffspeicher 11c sammelt, wird er von einem 
RQcklaufanschluB 19 aus fiber den RQcklaufkanal 18 und 
schiiefllich zu einem Tank zurfickgeffihrt, und f indet so- 
mit keine Vermischung von Kraftstoff mit Motorendl 
statt Da der Druck innerhalb des Rficklaufkanals 18 10 
gleich dem Atmospharendruck ist, wird der Kraftstoff- 
druck innerhalb des Kraftstoffspeichers 11c abgesenkt 
Selbst dann, wenn Kraftstoff weiter aus dem Kraftstoff- 
speicher 11c zur Seite des Dichtungselements 123 verlo- 
rengeht, ist aus diesem Grunde der Druck des verloren- 15 
gehenden Kraftstoffs gering, und koramt kein Hoch- 
druck auf das Dichtungselement 123 zur Einwirkung. 
Daher kann der Verlust von verlorengehendem Kraft- 
stoff, der innerhalb des Kraftstoffspeichers 11c gesam- 
melt wird, aus dem Gleitbereich des Dichtungselements 20 
123 und des Plungers 43 selbst dann unterdrfickt wer- 
den, wenn der Aufbau des Dichtungselements 123 selbst 
vereinfacht ist Des weiteren kann der Verbindungsauf- 
bau des Vorsprungbereichs 122 und des Dichtungsele- 
ments 123 vereinfacht werden. 25 

(Achte Ausffihrungsform) 

Eine achte Ausffihrungsform der Erfindung ist in 
Fig. 16 bis 18 dargestellt Ein Dichtungselement 133 ei- 30 
nes Pumpenkttrpers 130 einer Hochdruck-Kraftstoffzu- 
fuhrungspumpe ist im PreBsitz an der AuBenwand eines 
Vorsprungbereichs 132 angesetzt, der einstfickig mit ei- 
nem Zylinder 131 ausgebildet ist GemaB Darstellung in 
Fig. 18 ist ein innenwandabdeckbereich, der die Innen- 35 
umfangswand eines Abstutzteils 134 abdeckt, entf alien, 
und beruhrt so die Inn enumfangs wand des Abstutzteils 
134 die AuBenumfangswand des Vorsprungbereichs 132 
direkt, wie in Fig. 17 dargestellt ist 

Daher besteht kein Bedarf zur Ausbildung einer Nut 40 
zur Verwendung zur Verhinderung eines fehlerhaft an- 
geordneten Dichtungselements 133, und sind die Bear- 
beitungsschritte ffir den Zylinder 111 reduziert Da die 
Innenumfangswand des Abstutzteils 134 metallischer 
Herstellung die AuBenumfangswand des Vorsprungbe- 45 
reichs 132 beruhrt, kann des weiteren eine Lockerung 
des PreBsitzbereichs infolge von Hitze wie in einem Fall, 
bei dem Gummi Metall beruhrt, verhindert werden. 

(Neunte Ausffihrungsform) 50 

Eine neunte Ausffihrungsform der Erfindung ist in 
Fig. 19 dargestellt Ein Pumpenkdrper 140 einer Hoch- 
druck-Kraftstoffzuffihrungspumpe ist in einem Pum- 
pengehause 142 aufgenommen. Ein Solenoidventil 20, 55 
ein Versorgungsventil 145 und ein Oberstrdmventil 146 
sind an einem Zylinder 143 angebaut Ein Dichtungsele- 
ment 151 eines Aufbaus ahnlich demjenigen des Dich- 
tungselements der ersten Ausffihrungsform ist im PreB- 
sitz in einem Vorsprungbereich 150 des Zylinders 143 an 60 
der Seite eines Pumpennockens 147 angebracht, und ein 
Innenwandabdeckbereich 152, hergestellt aus Gummi, 
ist in eine Nut 150a hineingedrfickt, die in der AuBenum- 
fangswand des Zylinders 143 vorgesehen ist Ein Feder- 
blech 44 ist in Minus-Richtung der Z-Achse von Fig. 19 65 
mittels der Schraubendruckfeder 45 gedrfickt und be- 
ruhrt die innere Bodenflache des StSBels 46. Ein Kopf- 
bereich 43a des Plungers 43 ist zwischen der inneren 
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Bodenflache des StdBels 46 und der Schraubendruckfe- 
der 45 eingequetscht und in Minus-Richtung der Z-Ach- 
se von'Fig. 19 durch das Federblech 44 gedrfickt Eine 
Schutzplatte 47 ist an der Bodenflache in Minus-Rich- 
tung der Z-Achse von Fig. 19 des StdBels 46 befestigt 
und verhindert einen VerschleiB infolge der Gleitbewe- 
gung entlang eines Pumpennockens 147. Der Pumpen- 
nocken 147 dreht sich zusammen mit einer Nockenwelle 
148 und treibt den Plunger 43 hin- und hergehend an. 

Ein EinlaBkanal 144a ist in einem KraftstoffeinlaB 144 
ausgebildet und steht mit einem Kraftstoffkanal 142a in 
Verbindung, der im Pumpengehause 142 ausgebildet ist 
Vom KraftstoffeinlaB 144 aus zugeffihrter Kraftstoff 
strdmt von dem EinlaBkanal 144a fiber den Kraftstoff- 
kanal 142a in einen Kraftstoffgang 143a, der in ringfdr- 
miger Konfiguration an der AuBenumfangsflache des 
Zylinders 143 ausgebildet ist, einen Kraftstoffkanal 143b 
und einen Kraftstoffgang 143c fiber das Solenoidventil 
20 und in eine Kammer 149 zur Unterdrucksetzung des 
Kraftstoffs. 

Bei der neunten Ausffihrungsform kann die Kraft- 
stoffverlustmenge in gunstiger Weise durch das Dich- 
tungselement 151, das im PreBsitz an der AuBenwand 
des Vorsprungbereichs 150 angesetzt ist, der an der Sei- 
te des Pumpennockens 147 des Zylinders 143 ausgebil- 
det ist, reduziert werden. 

(Zehnte Ausffihrungsform) 

Eine zehnte Ausffihrungsform der Erfindung ist in 
Fig. 20 dargestellt Ein Dichtungselement 156 eines 
Pumpenkdrpers 155 einer Hochdruck-Kraftstoffzufflh- 
rungspumpe ist im PreBsitz an der AuBenwand des Vor- 
sprungbereichs 132 angesetzt, der einstfickig mit dem 
Zylinder 131 ausgebildet ist Die Axiallange des Dich- 
tungselements 156 ist so ausgebildet, daB die Lange L 
vom Lippenbereich 74 des Dichtungselements 156 zur 
Bodenflache 132a des Vorsprungbereichs 132 langer als 
der Anhebehub des Plungers 43 ist 

Selbst dann, wenn Gleitkratzer an der AuBenum- 
fangsflache des Plungers 43 infolge der Gleitbewegung 
von Plunger 43 und Zylinder 131 auftreten, erstrecken 
sich diese Gleitkratzer daher nicht zu der Dichtungsstel- 
lung des Lippenbereichs 74. Weil die AuBenumfangsfla- 
che des Plungers 43, die den Lippenbereich 74 beruhrt, 
eine glatte Flache ist, die stets von Gleitkratzern frei ist, 
kann eine Beschadigung des Lippenbereichs 43 infolge 
von Gleitkratzern, die an der AuBenumfangsflache des 
Plungers 43 auftreten, verhindert werden. Des weiteren 
kann der Verlust von Kraftstoff aus einem Raum, der 
zwischen dem Lippenbereich 74 und den Gleitkratzern 
gebildet ist, ebenfalls verhindert werden. 

Das Dichtungselement 156 der zehnten Ausffihrungs- 
form besitzt eine am Zylinder 131 im Wege des PreBsit- 
zes an der AuBenumfangsflache des Vorsprungbereichs 
132 eingebaute Struktur. Daher kann erfindungsgemaB 
die Lange von der Stirnflache des Vorsprungbereichs 
aus zur Dichtungsstellung leicht eingestellt werden, in- 
dem die Axiallange des Dichtungselements vergrfiBert 
oder verkleinert wird, und kann so der Anhebehub des 
Plungers vergr6Bert werden, und kann die Unterdruck- 
setzungs- und Pumpkapazitat der Hochdruck-Kraft- 
stoffzuffihrungspumpe leicht verbessert werden, indem 
die Axiallange beispielsweise des Dichtungselements 
vergr6Bert wird. 
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(Elfte AusfOhrungsform) 
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Eine elfte AusfOhrungsform der Erfindung ist in 
Fig. 21 dargestellt Ein Dichtungselement 163 eines 
Pumpenkfcrpers 160 einer Hochdruck- Krafts toffzufflh- 5 
rungspumpe ist im PreBsitz an der AuBenwand eines 
Vorsprungbereichs 162 angesetzt, der einstuckig mit ei- 
nem Zylinder 161 ausgebildet ist. Ein Aussparungsbe- 
reich 162a zylindrischer Konfiguration ist an der Innen- 
wand des Zyiinders 161 unter Bildung einer Gleitboh- 10 
rung unter dem Kraftstoffspeicher 11c ausgebildet Die- 
ser Aussparungsbereich 162 bildet ein en gleichmaBigen 
Freiraum mit dem Plunger 43 und ist so angeordnet, daB 
er den Plunger 43 wahrend der hin- und hergehenden 
Bewegung des Plungers 43 nicht berOhrt Die Axiallange 15 
des Dichtungselements 163 ist so ausgebildet, daB die 
Lange L vom oberen Ende dieses Aussparungsbereichs 
162a zum unteren Ende des Lippenbereichs 74 langer 
als der Anhebehub des Plungers 43 ist 

Selbst dann, wenn Gleitkratzer an der AuBenum- 20 
fangsflache des Plungers 43 infolge der Gleitbewegung 
von Plunger 43 und Zylinder 161 auftreten, erstrecken 
sich diese Gleitkratzer daher nicht zu der Dichtungsstel- 
lung des Lippenbereichs 74. Da die AuBenumfangsfla- 
che des Plungers 43, die den Lippenbereich 74 berOhrt, 25 
eine glatte Flache ist, die stets frei von Gleitkratzern ist, 
kann eine Beschadigung des Lippenbereichs 74 infolge 
von Gleitkratzern, die an der AuBenumfangsflache des 
Plungers 43 auftreten, verhindert werden. Des weiteren 
kann ein Kraftstoffverlust aus einem Raum, der zwi- 30 
schen dem Lippenbereich 74 und den Gleitkratzern ge- 
bildet ist, ebenfalls verhindert werden. 

(ZwOlfte AusfOhrungsform) 

35 

Eine zwdlfte AusfOhrungsform der Erfindung ist in 
Fig. 22 und Fig. 23 dargestellt Bei einem Pumpenk6r- 
per entsprechend der vierzehnten Ausfilhrungsform un- 
terscheidet sich nur die Struktur des Dichtungselements 
231 vom Dichtungselement 70 der ersten Ausfflhrungs- 40 
form; die weiteren Bereiche sind im wesentlichen iden- 
tisch und mit identischen Bezugszeichen bezeichnet 

Das Dichtungselement 231 besteht aus dem Abstutz- 
teil 71, dem Innenwandabdeckbereich 72, dem AuBen- 
wandabdeckbereich 73 und einem Lippenbereich 232 45 
und ist im Vorsprungbereich 50 im PreBsitz eingesetzt 
Das AbstQtzteil 71, der Innenwandabdeckbereich 72, 
der AuBenwandabdeckbereich 73 und der Lippenbe- 
reich 232 sind aus Gummi hergestellt und einstflckig 
ausgebildet 50 

Der Lippenbereich 232 ist in ringfdrmiger Konfigura- 
tion gestaltet und besitzt nur eine obere Lippe 233 mit 
einem Innendurchmesser, der sich bei der Bewegung in 
der Richtung des Anhebens des Plungers 43 allmfihlich 
verkleinert Infolge ihrer elastischen Kraft beriihrt die 55 
obere Lippe 233 die auBere Umfangswand des Plungers 
43 mit einem Bereich 233a minimalen Innendurchmes- 
sers, der in ringfdrmiger Konfiguration an der oberen 
Lippe 233 ausgebildet ist Axial vordere und hintere 
Wandflachen des Bereichs 233a minimalen Durchmes- eo 
sers bilden einen vorbestimmten Winkel mit der AuBen- 
umfangswand des Plungers 43, so daB Kraftstoff, der 
zum Kraftstoffspeicher 54 vom Gleitbereich des Plun- 
gers 43 und des Zyiinders 1 1 verlorengeht, weiterhin die 
Menge verkleinert, die zu der Seite des StoBels 41 verlo- 65 
rengeht Auf diese Weise kann der obere Lippenbereich 
233 die Olmenge nicht in geeigneter Weise verkleinern, 
die vom Gleitbereich des StdBels 41 und der StaBelfQh- 



rung 40 aus durch den Gleitbereich der oberen Lippe 
233 und des Plungers 43 und in den Kraftstoffspeicher 
54 verlorengeht Daher kann Ol, das in den Kraftstoff- 
speicher 54 verlorengeht, aus dem Gleitbereich des 
Plungers 43 und des Zyiinders 11 in die Kammer 16 zur 
Unterdrucksetzung von Kraftstoff verlorengehen oder 
vom Rflcklaufkanal 18 durch den Kraftstofftank und in 
die Kammer 16 fur die Unterdrucksetzung von Kraft- 
stoff zugefahrt werden. Ol, das in die Kammer 16 zur 
Unterdrucksetzung von Kraftstoff strdmt, wird der Ein- 
spritzeinrichtung zusammen mit unter Hochdruck ste- 
hendem Kraftstoff zugefOhrt Bei einem Motor mit ei- 
nem Kraftstoffeinspritzsystem, bei dem die Einspritz- 
einrichtung nicht direkt innerhalb der Verbrennungs- 
kammer freigelegt ist, ist die Einspritzeinrichtung keiner 
Hochdruck-Umgebung infolge der Verbrennung von 
Kraftstoff ausgesetzt, und ist es somit fflr mit dem Kraft- 
stoff vermischtes Ol schwierig, abgeschieden zu werden. 
Daher kann eine Verkleinerung des Kanalquerschnitts- 
flachenbereichs des Venulstrahls selbst dann verhindert 
werden, wenn Ol mit dem der Einspritzeinrichtung zu- 
gefGhrten Kraftstoff vermischt ist, und kann so eine sehr 
genaue Steuerung der Kraftstoffeinspritzmenge auf- 
rechterhalten werden. Weil die obere Lippe 233 in ei- 
nem bestimmten AusmaB eine Olabdichtung bewirkt, ist 
die Menge des Ols, das von der oberen Lippe 233 zum 
Kraftstoffspeicher 54 verlorengeht, winzig, und treten 
keine Verkleinerung der Gesamtmenge des Schmierdls 
des Motors oder kein Leistungsverlust der Schmierung 
auf. 

Durch die Verwendung einer Hochdruck- Kraftstoff- 
zuftihrungspumpe der zwSlften AusfOhrungsform bei 
einem Motor mit einem Kraftstoffeinspritzsystem, bei 
dem die Einspritzeinrichtung nicht direkt innerhalb der 
Verbrennungskammer freigelegt ist, wird nur die Men- 
ge des Kraftstoffverlustes durch die Lippenbereich 232, 
der nur die obere Lippe 233 besitzt, in gunstiger Weise 
verringert, und kann die Menge des Olverlustes nicht in 
geeigneter Weise verringert werden; jedoch ist es durch 
Einstellung des Winkels, den die Wandflachen, die axial 
vor und hinter dem Bereich mit minimalem Durchmes- 
ser an der oberen Lippe gebildet sind, mit der Plunger- 
auBenumfangswand bilden, m6glich, einen Lippenbe- 
reich auszubiiden, der die Menge des Kraftstoffverlu- 
stes nicht in geeigneter Weise verringern kann, mit dem 
aber die Menge des Olverlustes in gunstiger Weise ver- 
ringerbar ist 

(Dreizehnte AusfOhrungsform) 

Eine dreizehnte Ausfilhrungsform der Erfindung ist in 
Fig. 24 und 25 dargestellt Bei dem Pumpenkdrper der 
dreizehnten Ausfiihrungsform unterscheidet sich nur 
die Ausrichtung der Ausbildung eines Lippenbereichs 
242 eines Dichtungselements 241 vom Dichtungsele- 
ment 232 der zwolften Ausfuhrungsform; die anderen 
Bereiche sind im wesentlichen identisch und mit identi- 
schen Bezugszeichen bezeichnet 

Der Lippenbereich 242 ist in ringfdrmiger Konfigura- 
tion ausgebildet und besitzt eine untere Lippe 243 mit 
einem Innendurchmesser, der bei Bewegung in Rich- 
tung des Absenkens des Plungers 43 allmahlich kleiner 
wird. Wegen ihrer elastischen Kraft beriihrt die untere 
Lippe 243 die AuBenumfangswand des Plungers 43 mit 
einem Bereich 243a minimalen Durchmessers, der in 
ringfdrmiger Konfiguration an der unteren Lippe 243 
ausgebildet ist Axial vordere und hintere Wandflachen 
des Bereichs 243a minimalen Durchmessers bilden ei- 
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nen vorbestimmten Winkel mit der AuBenumfangswand 1 
des Plungers 43, so da£ 01, das den Gleitbereich des 
Plungers 43 und des Zylinders 11 schmiert, die Menge 
verkleinert, die vom Lippenbereich 243 aus zum Kraft- 
stoffspeicher 54 verlorengeht, und somit kann die untere 5 
Lippe 243 die Menge des Kraftstoff s nicht in geeigneter 
Weise verkleinern, die vom Kraftstof fspeicher 54 aus zu 
der Seite des StdBels 41 verlorengeht Selbst wenn der 
Krafts toff, der zur Seite des St6Bels 41 verlorengeht, mit 
dem 6l vermischt wird, wird mit dem Ol vermischter 10 
Kraftstoff durch die Umgebungstemperatur bei einem 
regulfiren Laufzustand des Motors verdampft, und kdn- 
nen so eine VerdOnnung des Ols durch Kraftstoff, der 
verlorengegangen ist, und eine verminderte Schmierlei- 
stung vermieden werden. 15 

Bei der dreizehnten Ausfuhrungsform ist nur die un- 
tere Lippe 243 ausgebildet, und ist es somit moglich, das 
Dichtungselement in einem solchen AusmaB zu verkiir- 
zen, das der Axiallange der oberen Lippe der ersten 
Ausfuhrungsform entspricht Daher kann die Gesamt- 20 
axiallange des Pumpenkdrpers verktirzt werden. 

Entsprechend kann bei der dreizehnten Ausfuhrungs- 
form die Menge des Olverlustes durch den Lippenbe- 
reich 242, der nur eine untere Lippe 243 besitzt, in gun- 
stiger Weise reduziert werden, und kann die Menge des 25 
Kraf tstoffverlustes nicht in geeigneter Weise verringert 
werden, jedoch ist es in erfindungsgemaBer Weise, 
durch Einstellen des Winkels, den die Wandflachen axial 
vor und hinter dem Bereich minimalen Durchmessers, 
der an der unteren Lippe ausgebildet ist, mit der Piun- 30 
gerauBenumfangswand bilden, moglich, einen Lippen- 
bereich auszubilden, der die Menge des Olverlustes 
nicht in geeigneter Weise reduzieren kann, bei dem je- 
doch die Menge des Kraftstoffverlustes in gilnstiger 
Weise reduzierbar ist. 35 

Bei den vorstehend beschriebenen Ausfuhrungsfor- 
men sind diese in Anwendung bei einer Hochdruck- 
KraftstoffzufUhrungspumpe zur Verwendung bei einem 
Otto- Motor beschrieben worden, jedoch ist die Anwen- 
dung bei einer Hochdruck-Kraftstoffzufilhrungspumpe 40 
fur einen Diesel-Motor erfindungsgem&B ebenfalls 
moglich. 

ErfindungsgemaB ist des weiteren die fehlerhafte An- 
ordnung eines Dichtungselements verhindert durch 1) 
die PreBsitzanordnung des Dichtungselements in einem 45 
Vorsprungbereich, 2) die PreBsitzanordnung des Dich- 
tungselements in einem Vorsprungbereich zusammen 
mit der Ausbildung einer Nut zur Verhinderung einer 
fehlerhaften Anordnung am Vorsprungbereich und 3) 
die Ausbildung eines Flanschs am Dichtungselement 50 
und das Drucken des Dichtungselements in Richtung 
auf den Zylinder mittels der Vorspannkraft der Schrau- 
bendruckfeder, jedoch ist es erfindungsgemaB ebenfalls 
moglich, das Dichtungselement am Zylinder beispiels- 
weise mittels einer Schraube oder dergleichen zu befe- 55 
stigen. 

Patentanspriiche 

1. Hochdruck-Kraftstoffzufuhrungspumpe, ge- 60 
kennzeichnet durch 

einen Zylinder (11) mit einer zur Verbindung mit 
einem EinlaBkanal (12a) und einem AuslaBkanal 
(15) far Kraftstoff ausgebildeten Gleitbohrung 

(Ha); 65 
einen vom Zylinder (11) entlang des axialen Zen- 
trums der Gleitbohrung (12a) vorstehenden Vor- 
sprungbereich (50), um die Gleitbohrung (11a) dar- 
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v in zu halten; 

einen mittels der die Gleitbohrung (11a) bildenden 
Innenwand hin- und herbewegbar und verschieb- 
bar gelagerten Plunger (43); 

ein Abgabezeit-Steuerventil (30) zur Bestimmung 
der Abgabezeit von unter Druck stehendem Kraft- 
stoff durch hin- und hergehende Bewegung des 
Plungers (43) und 

ein Dichtungselement (70), das den Vorsprungbe- 
reich (50) vom axialen Zentrum der Gleitbohrung 
(11a) abdeckt und eine Bohrung zur Aufnahme des 
Plungers (43) und ein Ringteil (74) zum flussigkeits- 
dichten Abdichten der AuBenumfangswand des 
Plungers (43) aufweist 

2. Hoch druck- Krafts toffzufuhrungspumpe nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Vor- 
sprungbereich (50) einstOckig mit dem Zylinder (11) 
ausgebildet ist 

3. Hochdruck-Kraftstoffzufuhrungspumpe nach 
Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB ein Teil 
der Gleitbohrung (11a) eine Kammer (16) zur Un- 
terdrucksetzung von Kraftstoff bildet und daB der 
unter Druck gesetzte Kraftstoff geschaffen wird, 
indem von dem EinlaBkanal (12a) aus in die Kam- 
mer (16) zur Unterdrucksetzung von Kraftstoff ein- 
gefuhrter Kraftstoff unter Druck gesetzt wird. 

4. Hochdruck-Kraftstoffzuftthrungspumpe nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das Dich- 
tungselement (70) ein Abstutzteil (71) aus Metall, 
einen Abdeckbereich (72, 73) aus elastischem Mate- 
rial und einem Lippenbereich (74) aus nachgiebi- 
gem Material umfaBt 

5. Hochdruck-Kraftstoffzufuhrungspumpe nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das Dich- 
tungselement (70) an den Vorsprungbereich (50) im 
PreBsitz angesetzt ist 

6. Ho chdruck- Krafts toffzufuhrungspumpe nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Vor- 
sprungbereich (50) eine Nut (52) an seinem AuBen- 
umf ang aufweist 

7. Hochdruck-Kraftstoffzufuhrungspumpe nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Vor- 
sprungbereich (50) eine zylindrische Gestalt besitzt 
und das Dichtungselement (70) eine rohrfdrmige 
Gestalt mit einem Ende besitzt, daB die Bohrung in 
diesem Ende des Dichtungselements (70) ausgebil- 
det ist und daB die Bohrung mit einem Lippenbe- 
reich (74) aus nachgiebigem Material abgedeckt ist, 
um den Freiraum zwischen der Bohrung und einer 
AuBenumfangswand des Plungers (43) abzudichten. 

8. Hochdruck-KraftstoffzufUhrungspumpe nach 
Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB sich der 
Plunger (43) innerhalb eines vorbestimmten Anhe- 
behubs hin- und herbewegt, wobei die Lange, die 
als geradlinige Lange zwischen zwei Bereichen am 
Plunger (43) definiert bzw. ausgebildet ist, die ein 
Bereich, der mit dem Spitzenende des Vorsprung- 
bereichs (70) in BerUhrung stent, und ein Bereich 
sind, der mit dem Dichtungselement (70) in Beriih- 
rung stent, linger als der vorbestimmte Abhebehub 
des Plungers (43) ist 

9. Hochdruck-Kraftstoffzufuhrungspumpe nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die In- 
nenwand des Dichtungselements (70), die AuBen- 
umfangswand des Plungers (43) und die Spitzen- 
stirnflache des Vorsprungbereichs (50) einen Kraft- 
stoffspeicher (54) zum Speichern von Kraftstoff bil- 
den. 
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10. Hochdruck-Kraftstoffzuftihrungspumpe nach ' 
Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Kraftstoffspeicher mit einem Rticklaufweg (53, 18) 
mit einem Druck gleich dem Atmospharendruck in 
Verbindung steht 5 

11. Hochdruck-KraftstoffzufOhrungspumpe nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB sich der 
Plunger (43) innerhalb eines vorbeslimmten Anne- 
behubs hin- und herbewegt, daB die Bohrung einen 
Lippenbereich (74) aus nachgiebigem Material zum io 
Abdichten eines Zwischenraum zwischen der Boh- 
rung und einer AuBenumfangswand des Plungers 
(43) aufweist, wobei die Axiallange des nicht in Be- 
riihrung stehenden Teils, die als eine Lange zwi- 
schen einem Ende des Lippenbereichs (74) und ei- 15 
nem Ende des Vorsprungbereichs (50) definiert ist, 
langer als der vorbestimmte Anhebehub des Plun- 
gers (43) ist 

12. Hochdruck-KraftstoffzufQhrungspumpe nach 
Anspruch 1 , weiter gekennzeichnet durch 20 
ein FOhrungsteil (40), das am Zylinder (11) angeord- 
net ist, eine Antriebskraftttbertragungseinrichtung 
(41), die im FUhrungsteii (40) zur Ubertragung einer 
Antriebskraft an den Plunger (43) verschiebbar an- 
geordnet ist, 25 
ein Vorspannelement (45), um die Antriebskraft- 
ubertragungseinrichtung (41) zu einem Ende hin zu 
drticken, 

wobei die Stimflache des Zylinders (11), das FOh- 
rungsteil (40) und die AntriebskraftQbertragungs- 30 
einrichtung (41) eine Olkammer zum Speichern von 
Ol fur die Schmierung zwischen dem FOhrungsteil 
(40) und der Kraf ttlbertragungs einrichtung (41) bil- 
den. 

13. Hochdruck-KraftstoffzufOhrungspumpe, ge- 35 
kennzeichnet durch 

einen Zylinder (11) mit einer zur Verbindung mit 
einem EinlaBkanal (12a) und einem Abgabekanal 
(15) fur Kraftstoffausgebildeten Gleitbohrung 
(11a), 40 
einen Vorsprungbereich (50), der vom Zylinder (1 1) 
aus entlang des axialen Zentrums der Gleitbohrung 
(11a) vorsteht, um die Gleitbohrung (11a) darin zu 
halten, 

einen Plunger (43), der mittels der Gleitbohrung 45 
(11a) biidenden Innenwand hin- und herbewegbar 
und verschiebbar gelagert ist, 
ein Abgabezeit-Steuerventil (30) zur Bestimmung 
der Abgabezeit von durch die hin- und hergehende 
Bewegung des Plungers (43) unter Druck gesetz- 50 
tern Kxaftstoff und 

ein Dichtungselement (70) mit einer Kappengestalt 
mit einem Ende, um den Vorsprungbereich (50) ge- 
gentiber dem axialen Zentrum der Gleitbohrung 
(11a) abzudecken, und mit einer Bohrung an dies em 55 
Ende zur Aufnahme des Plungers (43), wobei ein 
Lippenbereich (74) rund um die Bohrung herum zur 
flussigkeitsdichten Abdichtung einer AuBenum- 
fangswand des Plungers angeordnet ist, 
einen Kraftstoffspeicher, der innerhalb der Innen- 60 
wand des Dichtungselements (70), der AuBenum- 
fangswand des Plungers (43) und der Spitzenstirn- 
flSche des Vorsprungbereichs (50) zum Speichern 
von Kraftstoff ausgebildet ist 

14. Hochdruck-KjafmoffzufQlirungspumpe nach 65 
Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Kraftstoffspeicher mit einem ROcklaufweg (53, 18) 
mit einem Druck gleich dem atmospharen Druck in 
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Verbindung steht 

15. Hoc^druck-Kraftstoffzufuhrungspumpe, ge- 
kennzeichnet durch 

einen Zylinder (11) mit einer zur Verbindung mit 
einem EinlaBkanal (12a) und einem Abgabekanal 
(15) fOr Kraftstoff ausgebildeten Gleitbohrung 

(Ha), 

einen Vorsprungbereich (50), der vom Zylinder (11) 
aus entlang des axialen Zentrums der Gleitbohrung 
(11a) vorsteht, um die Gleitbohrung (11a) darin zu 
halten, 

einen sich in der Gleitbohrung mit einem vorbe- 
stimmten Anhebehub hin- und herbewegenden 
Plunger (43), 

ein Abgabezeit-Steuervenul (30) zur Bestimmung 
der Abgabezeit von durch die hin- und hergehende 
Bewegung des Plungers (43) unter Druck gesetz- 
tem Kraftstoff und 

ein Dichtungselement (70), das den Vorsprungbe- 
reich (50) gegenOber dem axialen Zentrum der 
Gleitbohrung (1 la) abdeckt und mit einer Bohrung 
zur Aufnahme des Plungers (43) und einem Lippen- 
bereich (74) aus nachgiebigem Material zum Ab- 
dichten eines Zwischenraums zwischen der Boh- 
rung und der AuBenumfangswand des Plungers 
(43), 

wobei die Lange, die als eine geradlinige Lange 
zwischen zwei Bereichen des Plungers (43), deren 
einer ein Bereich, der mit dem Lippenbereich (74) in 
Beriihrung steht, und deren anderer ein Bereich 
einer Stirnflache des Vorsprungsbereichs (70) ist, 
langer als der vorbestimmte Anhebehub des Plun- 
gers (43) ist 
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